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Fahrzeugsitz 



Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz mit einer an der 
Rtickenlehne verstellbar angeordneten Kopfstutze, 



Eine Kopfstutze veriiindert unter anderem im Falle eines 
20 HeckaufpraUs, daO der Kopf eines Fahrzeuginsassen relativ zum 
Fahrzeug nach hinten geschleudert wird. ttblicherweise sind Kopfstutzen 
in die Ruckenlehne einsteckbar und hdhenverstellbar. Daruber hinaus 
gibt es auch Kopfstfltzen, die als veriangerter, fester Teil der 
Ruckenlehne des Fahrzeugsitzes ausgebildet sind, Bei den zur Zeit in 
25 Fahrzeugen vorhandenen KopfstQtzen sind, unabhangig, ob es sich um 
verstellbare oder nicht verstellbare Kopfstutzen handelt, bei einem 
Heckaufprall die Halswirbel des Fahrzeuginsassen hohen Belastungen 
ausgesetzt, weil der Ab stand des Kopfes zur Kopfstfltze trotz Aniage 
des Ruckens an der Ruckenlehne verbal tnismaflig groB sein kann (bis zu 
30 160 mm). 



Um diese Belastungen zu vermin dem, wurde beieits vorgeschlagen, 
in der Kopfstfltze einen kleinen Gassack unterzubringen. Im 



Kollisionsfall wird, gesteuert uber einen Sensor, ein Gasgenerator 
aktiviert, der den Gassack innerhalb weniger Millisekunden fullt. Da 
jedoch der Abstand des Kopfes zum Gassack sehr stark differieren kann, 
wurde beispielsweise bei einem sehr kurzen Abstand Kopf-KopfstGtze der 
Kopf vom Gassack sogar abgestoflen werden, was eine unerwflnschte 
Belastung darstellt. 

Es wurdeo auch Einrichtungen vorgeschlagen, welche im 
Kollisionsfall uber Feder-Speicherenergie oder mittels Pyrotechnik 
fiber eine entsprechende Ausldseeinrichtung eine AbstQtzung fur den 
Kopf derart nachfuhren, daB sie bei Kopfkontakt sofort in der 
jeweiligen Stellung verharrt. Fur die Steuerung sind an der Oberfl&che 
der Kopfabstutzung entsprechende Sensoren angeordnet. Obwohl die so 
geschaffene Einrichtung im Versuch sehr positive Eigebnisse erzielt 
hat, wird sie aufgrund des mit ihr verbundenen hohen technischen 
Aufwandes nicht in Serie produziert 

Aufgabe der Erfindung ist es, einen kostengflnstig herstellbaren 
Fahrzeugsitz mit einer Kopfstutze zu schaffen, der die bei einem 
Heckaufprall auf den Kopf und den Nackenbereich einwirkenden Krafte 
reduziert Gelost wird diese Aufgabe durch einen Fahrzeugsitz mit 
einer an der Ruckenlehne verstellbar angeordneten Kopfstutze, der sich 
dadurch auszeichnet, daD die Kopfstutze aus einer normalen 
Ausgangsstellung unter der Wirkung von Massekraften, die bei einem 
Heckaufprall an einer mit der Kopfstutze gekoppelten Masse auftieten, 
in eine an den Kopf des Insassen angenaherte Stellung bewegbar ist 
Fur die Verlagerung der Kopfstutze zum Kopf des Insassen hin wird 
gemSB dem der Erfindung zugrunde liegenden Gedanken die MassentrSgheit 
einer mit der Kopfstutze gekoppelten Masse genutzt. Durch diese Masse 
wird das Gesaratgewicht des Fahrzeugsitzes nur unwesentlich vergroBert; 
gegenuber aktiven LSsungen der oben angegebenen Art, beispielsweise 
unter Verwendung eines Federkraftspeichers, ergeben sich keine 
Gewichtsnachteile. 

Die Erfindung kann grundsatzlich in zwei Varianten realisiert 
werden. GemaB der ersten AusfQhrungsform ist die KopfstQtze um eine 
horizontale Achse verschwenkbar, wobei ihr Schwerpunkt unterfaalb 
dieser Achse liegt. Die KopfstQtze wirkt dann wie ein zweiarmiger 



Hebel, an dessen unterera Hebelarra ein in die Kopfstfltze integrierter 
Massekdiper angreift. Der obere Hebelarm, der wesentlich langer 1st 
als der untere, wird durch den Hauptkorper der Kopfstfltze gebildet. 

Bei der zweiten Ausfuhrungsform ist die Kopfstfltze translatorisch 
verschiebbar, und ein gesonderter Massekdiper ist fiber ein 
zweiarmiges, urn eine horizontale Achse schwenkbares Umlenkelement an 
die Kopfstfltze angekoppelt. Das sebwenkbare Umlenkelement wirkt als 
zweiarmiger Hebel, dessen unteres Ende an den Massekdiper und dessen 
oberes Ende an die Kopfstfltze angekoppelt ist Auch bei dieser 
Ausfuhrungsform ist der obere Hebelarm wesentlich linger als der 
untere, so daB die Kopfstfltze aus der Ausgangsstellung in die an den 
Kopf des Insassen angenaherte Stellung einen Bewegungshub ausfuhrt, 
der wesentlich grdfier ist als der gleichzeitig durchlaufene 
Bewegungsweg der Masse. 

Bei anderen Ausfuhrungsformen ist die Kopfstfltze vorzugsweise in 
der an den Kopf des Insassen angenSherten Stellung durch eine 
Rucklaufsperre gesichert. Fur diese Rucklaufsperre kommen verschiedene 
Ausfuhrungen in Betracht, auf die bei der nun folgenden Beschreibung 
mehrerer Ausfuhmngsformen der Erfindung nSher eingegangen wild. 

In der beigefugten Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 eine teilweise geschnitten gezeigte schematische 
Seitenansicht einer ersten Ausfflhrungsform des Fahrzeugssitzes in 
normaler Gebrauchsstellung; 

Fig. 2 eine entsprechende Ansicht bei einem Heckaufprall des 
Fahrzeugs; 

Fig. 3 eine Querschnittsansicht einer Rflcklaufsperre, die durch 

ein federbelastetes Reibgesperre gebildet ist; 

Fig. 4 eine Querschnittsansicht einer Rflcklaufsperre, die einen 
durch ihr eigenes Gewicht belasteten Klemmhebel aufweist; 

Fig. 5 eine Querschnittsansicht einer Rflcklaufsperre, die bei 



Kopfkontakt mit der Kopfstfltze automatisch aktiviert wird; 

Fig. 6 eine Querschnittsansicht einer Ausfuhrungsform einer 
Rucklaufsperre, die durch einen Klinkenhebel und tin 
Verzahnungssegment gebildet ist; 

Fig. 7 eine Querschnittsansicht einer analogen Ausfuhrungsform 
einer RQcklauf sperre, bei welcher der Klinkenhebel durch seine eigene 
Masse belastet ist; 

Fig. 8 eine Querschnittsansicht einer Ausfiihrungsform der 
Rflcklaufsperre, bei welcher der Klinkexihebel durch Massentragheit 
aktiviert wird; 

Fig. 9 einen Querschnitt einer Kopfstfltze des Fahrzeugsitzes nach 
einer zweiten Ausfuhrungsform; 

Fig. 10 eine Schnittansicht entlang Unie X-X in Fig. 9; 

Fig. 11 eine Ausfi&hrungsvaiiante der obigen AusfQhrungsform im 
Querschnitt; 

Fig. 12 schematisch eine Rucklaufsperre, die als federbelastete 
Keilbremse ausgefuhrt ist; und 

Fig. 13 schematisch eine Rucklaufsperre mit Rastverzahnung. 

Der in den Figuren 1 und 2 gezeigte Fahrzeugsitz 10 ist mit einer 
herkomralich ausgebildeten Ruckenlehne 12 versehen T aus der nach oben 
zwei Lagerstangen 14 eines Lagerbugels herausragen, an dem eine 
Kopfstfltze 16 schwenkbar gelagert ist. Mittels der in die Rflckenlehne 
12 eingeschobenen Lageranne 14 ist die Kopfstfltze 16 in ublicher Weise 
hdhenverstellbar. Die Verschwenkung der Kopfstfltze 16 erfolgt urn eine 
Achse 18, die an den oberen Enden der Lagerstangen 14 angebracht ist. 
In den unteren, rflckwartigen Teil der Kopfstfltze 16 ist ein 
Massekdrper 20 integriert y der so groO beraessen ist, daB der 
Schwerpunkt der Kopfstfltze 16 insgesamt unterhalb der Achse 18 gelegen 
ist. Die Kopfstfltze 16 bildet so einen zweiarmigen Hebel, dessen 
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uaterer kflrzerer Hebelarm mit dem Massekorper 20 gekoppelt ist und 
dessen oberer, lingerer Hebelarm durch den Hauptkorper der Kopfstfltze 
geblldet 1st 

5 In der normalen, in Fig. 1 gezeigten Ausgangsstellung ist der 

Massekorper 20 gegenflber der Acbse 18 urn einen Abstand D 
zurflckversetzt, wodurch die Kopfstfltze 16 mit einem Moment 
beaufschlagt wird, das bestrebt ist, sie entgegen dem Uhrzeigersinn in 
die Ausgangslage gegen einen Anschlag zu verschwenken. Zwiscfaen dem 

10 Kopf des Insassen und dem diesem gegenflberliegenden Teil der 
Kopfstfltze 16 verbleibt im Normalfall ein Abstand A, der bis zu 160 mm 
betragen kann. 

Bei einem Heckaufprall des Fahrzeugs wird der Kopf des Insassen in 
15 Richtung eines Pfeils F in Fig. 1 relativ zum Fahrzeugsitz rflckwarts 
geschleudert. Durch die trage Masse des Massekdrpers 20 wird nun aber 
auf die Kopfstfltze 16 ein Moment ausgetibt, durch das diese im 
Uhrzeigersinn zum Kopf des Insassen hin verschwenkt wird. Die 
Kopfstutze gelangt so in eine an den Kopf des Insassen angenaherte 
20 Stellung, wie in Fig. 2 gezeigt, so dafl die Kopfbewegung schon nach 
einer kurzen Bewegungsstrecke, die in Fig. 2 mit S bezeichnet ist, 
durch die Kopfstutze 16 angehalten wird. Die Kopfstutze 16 hat dann in 
dem Bereich, an dem der Kopf des Insassen zur Anlage kommt, eine 
Bewegungsstrecke B zuruckgelegt. Gegenflber dem urspriinglichen 
25 Kopfabstand A ist die Bewegungsstrecke S stark reduziert, wodurch die 
Belastung des Insassen im Bereich der Halswirbel auf ein ertragliches 
Mafl reduziert wird. 

Die erfindungsgemSfie Ausbildung des Fahrzeugsitzes erweist sich 
30 gegenflber aktiven Ausfuhrungen, bei denen die Kopfstfltze durch 
Fremdkraft, beispielsweise eine pyrotechnische Ladung, verstellt wind, 
nicht nur als einfacher und weniger aufwendig, sie hat demgegenflber 
auch funktionelle Vorteile. Wafarend namlich die Aktivierung eines mit 
gespeicherter Energie arbeitenden Versteliraechanismus einige Zeit 
35 beansprucht, erfolgt bei der erfindungsgemaflen Losung die Verstellung 
der Kopfstfltze unmittelbar bei Auftreten der durch den Heckauiprall 
vemrsachten Fahrzeugbeschleunigung. Bei einem Heckaufprall wird 
flblicherweise von einer mittleren Fahrzeugbeschleunigung von etwa 8 g 
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ausgegangen. Ohne Verstellung der Kopfstutze wurde der Kopf des 
Insassen rait einer Geschwindigkeit von 5 m/sec auf der Kopfstutze 
auftreflfen. Bei einer angenommenen Kopf masse von 6 kg und einem 
Dampfungsweg an der Kopfstfltze von etwa 30 mm erfahrt der Kopf eine 
Belastung von etwa 2500 N. Bei dieser Belastung sind Verletzungen im 
Bereich der Halswirbel unverraeidbar. 

Demgegenuber ergibt sich bei der erfindungsgemaBen Ausbildung des 
Fahrzeugsitzes eine erhebliche Verminderung der Belastung. Bei der in 
den Fig. 1 und 2 gezeigten Ausfuhrungsfonn betragt das Verbal tnis der 
beteiligten Hebelarme etwa 1 : 3. Folglich wird bei Wirksamweiden der 
Tragheitskrafte die Kopfstutze zum Kopf des Insassen fain dreimal 
schneller verlagert als sich der gemeinsame Massenschwerpunkt der 
Kopfstutze in der entgegengesetzten Richtung bewegt. Der Kopf des 
Insassen trifft nach einer Strecke S von etwa 40 mm mit einer 
Geschwindigkeit von 2, 5 m/sec auf der Kopfstfltze 16 auf, Bei einem 
wiederum angegnoramenen DSmpfungsweg von 30 mm an der Kopfstfltze 
betragt die Belastung am Kopf nur noch 630 N. Es ergibt sich also eine 
Verminderung der Belastung urn etwa 75 %. Auch die Belastung im Bereich 
der Halswirbel wird durch die auf ein Viertel reduzierte 
Bewegungsstrecke stark vermindert. 

Ein weiterer Beitrag zur Verminderung der Belastung kann dadurch 
erreicht werden, daB die Polsterung der Kopfstfltze wesentlich hSrter 
ausgebildet wird als die der Ruckenlehne im Bereich der 
Schulterabstiitzung. Der Insasse kann daher defer in die Polsterung 
der Ruckenlehne eindringen, wodurch sich der Abstand zwischen Kopf und 
Kopfstfltze weiter reduzierte Von Vorteil ist bei dieser Ausbildung 
auch, daB der Massekdrper 20 kleiner dimensioniert werden kann, so daB 
die Kopfstfltze sanfter gegen den Kopf bewegt wird. 

Die Kopfstfltze 16 kann auch durch eine Ruckstellfeder, durch einen 
Scherstifl oder dergleichen in ihrer in Fig. 1 gezeigten 
Ausgangsstellung gehalten werden. 

Die Kopfstfltze muB in ihrer an den Kopf des Insassen angenaherten 
Stellung durch eine Rucklaufsperre gesichert werden. Verschiedene 
Ausfuhrungen einer geeigneten Rflcklaufsperre sind in den Fig. 3 bis 8 



gezeigt 



Bei der in Fig. 3 gezeigten Ausfuhrungsform besteht die 
Rflcklaufsperre aus einem Rcibgesperre mit einera am oberen Hnde der 
Lagerarme 14 fest angebrachten Kurvenkorper 22 und einem schwenkbar an 
der Kopfatfitze 16 gelagerten zweiannigen Hebel 24, der durch eine 
Feder 26 in Reibeingriff mit der OberflSche des Kurvenkorpers 22 
gedruckt wird. Der federbelastete Hebelarm bildet zugleich eine 
Handhabe, durch deren Betatigung die Rflcklaufsperre gelost werden 
kann, urn die Kopfstutze wieder in ihre Ausgangsstellung 
zuriickzubringen. 

Die in Fig. 4 gezeigte Ausfuhrungsform unterscheidet sich von der 
nach Fig. 3 nur durch die Ausbildung des zweiarmigen Hebels 18, der 
hier nicht durch eine gesonderte Feder beaufschlagt wird, sondern 
durch sein Eigengewicht, das an seinem Schwerpunkt 18a angreift. 

Bei der Ausfuhrungsform nach Fig. 5 ist wiederum ein Kurvenkdrper 
22 vorgesehen, der beispielsweise als Segmentbogen ausgebildet und mit 
dem die Lagerstangen 14 verbindenden Bfigelteil verschweiCt ist Mit 
dem Kurvenkdrper 22 wirkt ein exzentrisch an der KopfstQtze 16 
schwenkbar gelagerter Exzenterhebel 26 zusammen. In der normalen 
Ausgangsstellung halt der Exzenterhebel 26 einen geringen Abstand a 
von der OberflSche des Kurvenkorpers 22 ein. Der Schwerpunkt 26a des 
Exzenterhebels 26 ist gegenuber der Schwenkachse um das MaS b 
versetzt. Durch diese Versetzung um das Mafl b ergibt sich unter der 
Wirkung der TrSgheitskrafte, die durch das Abbremsen der Kopfstutze 16 
bei Beriihrung mit dem Kopf des Insassen erzeugt werden, ein 
Drehmoment, durch das der Exzenterhebel 26 gegen die Oberflache des 
Kurvenkorpers 22 verschwenkt wird. Bei dieser Ausfflhrungsfbrm wird 
also die Rucklaufsperre erst bei Eintritt eines Heckaufpralls 
aktiviert 

Bei der in Fig. 6 gezeigten Ausfuhrungsform besteht die 
Rflcklaufsperre aus einem an der Kopfstutze 16 schwenkbar gelagerten 
KLinkenhebel 30 und einem am Lagerbugel der Kopfstutze starr 
angebrachten Sperrkdrper 32, der mit einer Spenverzahnung versehen 
ist. Durch eine Feder 34 wird der Klinkenhebel 30 mit der 
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Sperrverzahnung in Eingriff gebracht. Bei dieser Ausfuhrungsform ist 
die Kopfstfltze 16 stufenweise verschwenkbar und wird in jeder Stufe 
der Schwenkbewegung arretiert. Durch Handbe&tigung des Klinkenhebels 
30 kann die Arretierung gelSst werden, urn die Kopfstfltze 16 in ihre 
5 Ausgangsstellung zuruckzubewegen. 

Analog zur Ausfiihrungsforra in Fig. 4 wird bei der in Fig. 7 
gezeigten Ausfuhrungsvariante der Klinkenhebel 30a nicht durch eine 
gesonderte Feder, sondern durch sein Hgengewicht beaufischlagt. 

10 

SchlieBlich zeigt Fig. 8 eine Ausfuhrungsvariante, bei welcher der 
Klinkenhebel 30b analog der Ausfuhrung nach Fig. 5 erst durch 
MassentrSgheit beim Abbremsen der Kopfstutze 16 in Engriff mit dem 
Sperrkorper 32 gelangt. 

15 

Bei der in den Fig. 9 und 10 gezeigten Ausfuhrungsform ist die 
Kopfstutze 116 nicht verschwenkbar, sender translatorisch 
verschiebbar. An den oberen Enden der Lagers tangen 14 ist ein 
Fflhrungsteil 40 starr angebracht. Die Kopfstutze 116 ist an dem 

20 Fflhrungsteil 40 gleitverschiebbar in Horizontalxichtung gefuhrt. Zum 
Zweck der Fflhrung ist der Kern 116a der Kopfstfltze 116 mit seitlich 
abstehenden Leisten 116b, 116c versehen, die in Fuhrungsnuten des 
FQhrungsteils 40 verschiebbar gefQhrt sind. An der Unterseite des 
Fuhrungsteils 40 ist eine entsprechend ausgebildete Fuhrung fur einen 

25 gesonderten Massekdrper 200 ausgebildet, der ebenfalls mit seitlich 
abstehenden FOhrungsleisten 200a, 200b versehen ist. An dem 
FGhrungsteil 40 ist ferner ein Umlenkelement in Form eines zweiarmigen 
Umlenkhebels 44 schwenkbar gelagert. Der untere, wesentlich kurzere 
Helbelarm dieses Umlenkhebels 44 greift mit seinem ballig genindeten 

30 Ende in eine Ausnehmung 200c des Massekorpers 200. * Der obere, 
wesentlich langere Hebelarm greift mit seinem gleichfalls ballig 
gerundeten Ende in eine Ausnehmung 116d am Kern 116a der Kopfstutze 
116 ein. Der Massekdrper 200 ist somit durch den Umlenkhebel 44 an die 
Kopfstfltze 116 angekoppelt 

35 

Bei einem Heckaufprall wird der Massekdrper 200 relativ im 
Fahrzeug rflckw3rts in Richtung eines Pfeiles P in Fig. 9 verlagert. 
Der Umlenkhebel 44 setzt den Bewegungshub des Massekorpers 200 in 
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einen urn das Verhaltnis der LSnge seiner Hebelarme vergroGerten, 
entgegengesetzt gerichteten Hub der KopfstQtze 116 um. Wie bei der 
zuvor beschriebenen AusfQhrungsform wird also die KopfstQtze 116 an 
den Kopf des Insassen angenShert. 

5 

Die AusfQhrungsform nach Fig. 11 unterscheidet sich von der nach 
den Fig. 9 nnd 10 nur durch die Ausbildung des Umlenkelements, das 
hier durch zwei Starr miteinander gekoppelte und um eine . horizontale 
Achse an der KopfstQtze 116 schwenkbar gelagerte Verzahnungssegmente 

10 SO, 52 gebildet ist. Die beiden Verzahnungssegmente SO, 52 bilden 

wiedenun einen zweiarmigen Hebel, wobei der obere Hebelarm wesentlich 
linger ist als der untere. Das obere Veizahnungssegment 50 steht mit 
einer Zahnleiste 54 an der KopfstQtze 116 in Kammeingriff, wahrend das 
untere Veizahnungssegment 52 mit einer Zahnleiste 56 am Massekdrper 

15 200 in Kfimmeingriff steht. Die Wirkungsweise stimmt mit der bei der 
zuvor beschriebenen AusfQhrungsform uberein. 

Auch bei den in den Fig. 9 bis 11 gezeigten Ausfuhrungsformen mit 
translatorisch verschiebbarer KopfstQtze ist eine Rucklaufsperre 
20 erforderlich. Die Fig. 12 und 13 zeigen zwei AusfOhrungen einer 

RQcWaufsperre, die fur eine translatorisch verschiebbare KopfstQtze 
geeignet ist 

Bei der AusfQhrungsform nach Fig. 12 wild an die Unterseite des Kerns 
25 116a der KopfstQtze 116 ein keilfSrmiger Bremskorper 60 durch eine 
Druckfeder 62 angedruckt. Der Bremskdrper 60 stutzt sich auf eine 
Rampenflache am FQhrungsteil 40 ab. Am FQhrungsteil 40 ist ferner ein 
zweiarmiger Ldsefaebel 64 schwenkbar gelagert Der Losehebel 64 driickt 
bei Handbetatigung seines unteren Bndes mit seinem oberen Ende gegen 
30 den Bremskorper 60, wodurch dieser entgegen der Kraft der Druckfeder 
62 in eine Freigabestellung bewegt werden kann, um die KopfstQtze 116 
in ihre Ausgangsstellung zuruckbewegen zu kdnnen. 

Bei der AusfQhrungsform nach Fig. 13 ist an der Unterseite des Kerns 
35 116a der KopfstQtze eine Sperrverzahnung 70 ausgebildet. Ein am 

FQhrungsteil schwenkbar gelagerter, zweiarmiger Klinkenhebel 72 wird 
duch eine Feder 74 in Sperreingriff mit der Sperrverzahnung 70 
gehalten. Durch Handbetatigung des Klinkenhebels 72 kann die 
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Schutzanspriiche 

1. Fahrzeugsitz mit einer an der Ruckenlehne (12) verstellbar 
angeordneten Kopfstutze (16; 116), dadurch gekennzeichnet, daJJ die 
Kopfstutze (16; 116) aus einer normalen AusgangssteUung unter der 
Wirkung von Massekr&ften, die bei einem Heckaufprall an einer mit der 
Kopfstfitze gekoppelten Masse (20; 200) aiiftreten, in eine an den Kopf 
des Insassen angenflherte Stellung bewegbar ist. 

2. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichent, daJJ die 
Kopfstutze (16) um eine horizontale Achse (18) verschwenkbar ist und 
ihr Schwerpunkt unterhalb dieser Achse (18) liegt 

3. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichent, dafl die 
Kopfstutze (116) translatorisch verschiebbar ist und die Masse (20) 
uber ein zweiarmiges, um eine horizontale Achse schwenkbaxes 
Umlenkelement (44; 50,52) an sie angekoppelt ist. 

4. Fahrzeugsitz nach einem der AnsprOche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichent, dafl die KopfstOtze (16; 116) aus der AusgangssteUung 
in die an den Insassen angenaherte Stellung einen Bewegungshub 
ausfuhrt, der wesentlich groBer ist als der gleichzeitig durchlaufene 
Bewegungsweg der Masse (20; 200). 
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5. Fahrzeugsitz nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichent, dafl die 
Achse (18) an einem Lagerbugel (14) gebildet ist, der aus der 
Ruckenlehne (12) herausragt. 

6. Fahrzeugsitz nach Anspruch 2 oder 5, dadurch gekennzeichent, 
daB die Kopfstutze (16) einen zweiarmigen Hebel bildet, dessen oberer 
Hebelarra wesentlich linger ist als der untere, und daB an den unteren 
Hebelarm ein gesonderter, in die Kopfstutze ' (16) integrierter 
Massekorper (20) angekopjpelt ist. 

7. Fahrzeugsitz nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichent, daB die 
Kopfstutze (116) gleitverschiebbar an einem Fflhrungsteil (40) 
gelagert ist, an dem audi ein gesonderter Massekdrper (200) 
gleitverschiebbar gefuhrt und das Umlenkelement (44) schwenkbar 
gelagert ist. 

8. Fahrzeugsitz nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichent, daB der 
obere, kraftschlussig an der Kopfstfitze (116) angeschlossene Hebelarm 
des Umlenkelements (44) wesentlich linger ausgebildet ist als der 
untere, kraftschlttssig an dem Massekdrper (200) angreifende 
Hebelarm. * 

9. Fahrzeugsitz nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichent, daB das 
Umlenkelement (44) einen zweiarmigen Schwenkhebel bildet, der an 
beiden Enden ballig verrundet ist, wobei das obere Ende in eine 
Ausnehmung (116d) der KopfstQtze (116) und das untere in eine 
Ausnehmung (200c) des Massekfiipers (200) eingreift 

10. Fahrzeugsitz nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichent, daB 
das Umlenkelement durch zwei Starr miteinander gekoppelte, um die 
horizontale Achse schwenkbare Verzahnungssegmente (50,52) gebildet 
ist, von denen das obere (50), mit einer Zahnleiste (54) an der 
Kopfstfitze (116) in KSmmeingriff stehende Verzahnungssegment 
wesentlich grdBer ausgebildet ist als das untere (52), welches mit 
einer Zahnleiste (56) an dem Massekdrper (200) in Kammeingriff 
steht. 

11. Fahrzeugsitz nach einem der AnsprQche 7 bis 10, dadurch 



gekennzeichent, daB das Fuhrungsteil (40) an zwei aus der Rflckenlehne 
(12) herausragenden Lagerannen (14) befestigt ist 

12. Fahrzeugsitz nach einem der vorstehenden Ansprflche, dadurch 
gekennzeichent, daB die Kopfstfltze (16; 116) durch Federkraft in die 
Ausgangsstellung belastet ist 

13. Fahrzeugsitz nach einem der vorstehenden Ansprflche, dadurch 
gekennzeichent, daB die Kopfstutze (16; 116) durch ein abscherbares 
Halteelement in der Ausgangsstellung gehalten ist. 

14. Fahrzeugsitz nach einem der vorstehenden Ansprflche, dadurch 
gekennzeichent, daB die Kopfstutze (16; 116) barter gepolstert ist 
als die Rflckenlehne (12) im Bereicb der Schulterabstfltzung. 

15. Fahrzeugsitz nach einem der vorstehenden Ansprflche, dadurch 
gekennzeichent, daB die Kopfstfltze (16; 116) in der an den Kopf des 
Insassen angenSherten Stellung durch eine Rucklaufsperre gesichert 
ist 

16. Fahrzeugsitz nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichent, daB 
die Rucklaufsperre durch ein Handbetatigungselement deaktivierbar 
ist. 

17. Fahrzeugsitz nach Anspruch 15 oder 16, dadurch 
gekennzeichent, daB die Rucklaufsperre durch die beim Abbremsen der 
Kopfstfltze in ihrer an den Kopf des Insassen angenaherten Stellung 
auftretenden TrSgheitskrafte aktivierbar ist 

18. Fahrzeugsitz nach einem der Ansprflche 15 bis 17, dadurch 
gekennzeichent, daB die Rucklaufsperre ein en auSerhalb seines 
Schwerpunktes schwenkbar gelagerten Sperrhebel (18; 26; 30; 30a) 
aufweist 

19. Fahrzeugsitz nach einem der Ansprflche 15 bis 18, dadurch 
gekennzeichent, daB die Rflcklaufsperre einen schwenkbaien Sperrhebel 
(24; 18; 30) aufweist, der xeibschlussig oder formschlflssig an einem 
Sperrkorper (22; 32) angreift. 



20. Fahrzeugsitz nach Anspruch 19, dadurch gekenn2eichent, dafl 
der Sperrhebel (24; 18; 20; 30) an der KopfstQtze (16) gelagert und 
der Sperrkorper (22; 32) am Lagerbflgel (14) der Kopfstfltze angebracht 
ist 
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